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要 ??
　道路特定財源のうち、国から地方への移転分は、単に道路事業に用いれ
ばよいというものではない。各地方公共団体において、受益と負担のr密
接な対応関係」が求められる。しかし、推計の結果、都道府県別にみた受
益と負担には大きな乖離がみられる。負担には差がほとんど無いのに対し、
受益は地方圏の財政力の低い地方公共団体が多い。事実上、料金プール制
に近い構造となっている。その原因は、各種譲与税分については譲与基準
が道路の存在を基本としていること、国庫支出金分では財政力を補完する
他の国庫支出金と変わらない配分にある。また、地方交付税を通じて、財
政力の低い地方公共団体の一般財源の減少につながっている。
第1章　道路特定財源の考え方
（1）問題の所在
　日本の公共事業は、他の先進主要国に比べ規模が大きい。たとえば、
2000年の一般政府総固定資本形成（GDP比）をみると、イギリス1．1％、
ドイツ1．9％、フランス3．2％、アメリカ3．3％に対して、日本は5．0％と高
水準にある。しかも、これらの国の10年前の数値と比べると、日本のみが
上昇しており、他の国では低下している（D。日本の公共事業のなかで、と
くに構成比の高いのは道路事業である。『行政投資』において道路事業は、
一般事業で最大の28．2％を占める（2000年度）。しかも、その構成比は上
昇傾向にあり、1990年度と比べL4ポイント、1980年度と比較すると8．7ポ
イント上昇している。道路事業の規模が大きい要因として、いくつか考え
られるが、主要なもののひとつとして、道路特定財源の存在をあげること
ができる。
　使途の特定された税はいくつかあるが、使途を分野別でみると道路が圧
倒的な規模となっている（2）。たとえば2003年度当初予算でみると、道路特
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定財源は国税と地方税を合わせて59，629億円にのぼる。これは、電源立地
対策等の特定財源3，686億円や空港整備特定財源の1，044兆円をはるかに凌
ぐ。しかも、道路特定財源は増加傾向にある。こうした特定財源の存在が、
道路事業の増加につながっていることは、間違いないであろう。
　道路特定財源については、以前からその一般財源化が議論されている。
一方、一般財源化への反対論も根強い。現在のような大規模道路特定財
源の存在を擁護する場合の一般的な論拠としては、税制調査会中期答申
（2000年7月）で紹介されている次の2点が主なものである（3）。第1に道
路整備の必要性である。道路整備が不十分なので、その財源を必要とする
というものである。第2に受益者負担原則を論拠とし、受益と負担が一致
しているから構わないというものである。
　道路整備の必要性については、さまざまな観点から疑問が提起されてい
るものの、本稿では取り扱わない。本稿では、道路特定財源において、受
益と負担が本当に一致しているといえるのかどうか、受益者負担原則が成
立しているのかを検討する。なかでも、地方政府主体の道路事業に対する
移転財源の受益と負担について、道路特定財源を中心に分析する。
（2）道路特定財源の受益者負担原則
　そもそも道路事業の財源負担は、他の社会資本整備とはやや異なった考
え方に基づいている。道路整備による直接の受益者は、自動車の利用者や
保有者である。道路を利用することによって、さまざまな受益がある。ま
た、道路を利用する場合、道路に損傷を与えている。これらの点に着目し、
自動車の利用者や保有者に受益者（損傷者）負担を課し、道路特定財源と
している。つまり、道路特定財源の課税根拠は、使用料の変形と位置付け
ることができる。
　道路事業の財源には、外部効果も考慮されている。道路整備により、周
辺地域の経済活動が活性化されたり、物流コストが低下するなど、さまざ
まな外部経済が働く。これは、普通税等を道路事業の財源として用いる根
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拠となっている。また、道路の利用によって、排気ガスや騒音など外部不
経済も発生する。これは、自動車の利用者に対して、普通税を課す根拠に
もなっている。
　道路特定財源について、使用料の形をとらないのは、執行上の理由から
である。関係者が不特定多数なうえ、対象となる道路がきわめて広範囲に
わたるので料金徴収は非現実的である。また、受益の大きさや道路損傷の
程度を各個人に特定することが困難なためでもある。しかし、あくまで道
路特定財源は受益者負担原則のもと、使用料の変形と位置付けられるので、
「受益と負担の間にかなり密接な対応関係が認められる」（4）ことを求めら
れるものである。
　道路特定財源の受益と負担の考え方を整理してみよう。まず、直接的な
負担者として、自動車重量税は自動車の保有者、その他の税で自動車の利
用者が想定されている。一方、受益者については、道路建設を実施する事
業主体によって考え方を区別すべきであろう。国直轄事業については、国
が行なう事業としての位置付けから、ある程度まで国全体として自動車の
利用者や保有者を受益者と想定することも可能であろう。一方、地方主体
事業は、原則として各地方公共団体の判断で実施されるものである。その
ため、単独事業と補助事業の別に関係なく、各地方公共団体における自動
車の利用者や保有者を受益者と想定すべきである。
　つまり、道路特定財源のなかで、国直轄事業に用いられる部分はある程
度まで国全体で負担と受益が一致していれば良いので、道路特定財源とし
て徴収した税を道路に用いれば、一定程度「密接な対応関係」を認めるこ
とも可能だろう。しかし、国から地方への移転財源分については、単に道
路特定財源を道路事業に用いればよいというものではなく、各地方公共団
体において受益と負担の「密接な対応関係」が求められると考えるべきで
ある。
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第2章　道路特定財源（地方移転分）の受益・負担の推計
（1）地方道路事業の財源
　道路特定財源（地方移転分）について、各地方公共団体で「密接な対応
関係」が認められるか検証するため、都道府県別にみた受益と負担の関係
を推計した。なお、ここでは都道府県分と市町村分をあわせて推計してい
る。本来、「密接な対応関係」を厳密に検証するには、都道府県分と市町
村分は峻別する必要がある。しかし、統計の制約のため両者を合算して都
道府県別の受益と負担の関係をみている。
　はじめに、地方主体道路事業の財源についてまとめてみよう。地方主体
道路事業の財源には、まず地方税と地方譲与税からなる道路特定財源があ
る。特定財源としては、地方道路整備臨時交付金を含む国庫支出金と地方
債もあげられる。このほか、地方税や地方交付税などからなる一般財源で
構成される。
　道路事業の財源のうち、国から地方への移転分は、特定財源が地方譲与
税と国庫支出金、一般財源が地方交付税である。2000年度の移転財源は、
地方道路譲与税、石油ガス譲与税、自動車重量譲与税からなる地方譲与税
が5，940億円である（図表1）。また、国庫支出金のうち、揮発油税、石油
ガス税、自動車重量税の道路特定財源分は10，704億円である。さらに、道
路事業における一般財源の比率と一般財源に占める地方交付税の比率な
どから仮に推計すれば、地方主体道路事業に用いられた地方交付税分は
6，892億円となる。
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図表1　道路特定財源（地方移転分）の内訳
（単位：億円）
税　　　目 1990年度1995年度2000年度
地方譲与税
地方道路譲与税 3，608 2，635 2，962
石油ガス譲与税 157 153 142
自動車重量譲与税 2，203 2，612 2，836
計 5，968 5，400 5，940
国庫支出金
揮発油税（直入分） 5，011 5，976 6，934
揮発油税（その他） 281 4，422 2，825
石　油　ガ　ス　税 3 36 19
自動車重量税 99 1，486 926
計 5，394 11，921 10，704
合　　　　　計 11，362 17，321 16，644
（注）揮発油税（その他）、石油ガス税、自動車重量税については、そのすべてが国庫支出金に
　なっているわけではない。そのため、上記の値は、道路整備特別会計（地方公共団体負
　担金等を除く）における道路特定財源の比率をもとに案分したものである
（資料）財務省編『財政統計』財務省印刷局
（2）都道府県別受益
　道路特定財源（地方移転分）の都道府県別受益については、国から地方
への移転分を受益額とみなすことにする。この想定には、ふたつの前提が
ある。ひとつは、地方移転分を用いて建設された道路を、主に当該地域の
住民が利用するということである。道路はネットワークで結ばれ他の地域
とつながっており、現実には当該地域に居住していない利用者も多いであ
ろう。しかし、当該地域で必要と合意されて建設する地方主体事業の特性
から、主たる利用者であり受益者を当該地域の住民と考えることは、それ
ほどおかしい前提とはいえないだろう。もうひとつは、地方譲与税や国庫
支出金は各地方公共団体において全額道路事業に支出されるという前提で
ある。もちろん、現実には事業が予定通り実施されないケースが存在する。
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しかし、そうしたケースが全体に占める比率はごくわずかと推察されるた
め、ここでは無視している。
　こうした想定から、地方譲与税については各都道府県への譲与額を受益
額とみなすことができる。一方、地方主体道路事業に対する国庫支出金は、
財源と支出が事実上独立している地方道路整備臨時交付金を除き、建設国
債なども財源に含まれる。そのため、その他の国庫支出金については、各
年度の道路整備特別会計歳入（地方公共団体負担金等を除く）における道
路特定財源の比率分を受益とした（5）。各都道府県への配分については、地
方主体事業に対する2000年度の行政投資国費負担分の都道府県別構成比に、
推計される国庫支出金（道路特定財源充当分）の歳出額を乗じて推計し
た（6）。
　2000年度の推計結果をみると、一人あたり全国平均受益額は、地方譲与
税分が合計0。47万円となっている。これを大都市圏と地方圏で比較してみ
ると、大都市圏の平均0．34万円に対して地方圏は0．60万円と2倍弱の格差
が確認できる（7）。国庫支出金分は、全国平均が合計0．85万円である。大都
市圏の一人あたり受益額0．34万円に対して地方圏が1．36万円と、4倍程度
の格差がある。
　一人あたり受益額について、財政力との関係を確認してみよう。各都道
府県における道路特定財源（地方移転分）の、受益額を従属変数に、財政
力指数を説明変数にして回帰分析を行なう。なお、ここでは受益額が都道
府県と市町村の合計である。そのため、財政力指数についても、都道府県
分と市町村分の基準財政需要額と基準財政収入額を各都道府県別に合計し、
2000年度単年度のものを算出した合成財政力指数を用いる。回帰分析の結
果は、次の通りである。
　1，z（B）＝一〇．296－1」4231刀（1）
　　　　　　（0．044）（0．117）
　　B：一人あたり都道府県別受益総額、1：都道府県合成財政力指数
　　R2＝0．767、カッコ内は標準誤差
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ここから、各都道府県への一人あたり道路特定財源額（地方移転分）は、
財政力指数が低下するほど多くなる傾向にあることがわかる。つまり、道
路特定財源の地方への移転が、地方公共団体の財政力を補完する役割を果
たしていることになる。このことは、道路特定財源のなかでも国庫支出金
分について、より顕著になっている。各都道府県への国庫支出金分に限定
した受益額を従属変数にとり、財政力指数を説明変数にして回帰分析した
結果は以下の通りである。
　」7z（Bg）＝一〇．668－1．9151％（1）
　　　　　　（0．064）（0．169）
　　Bg：一人あたり都道府県別受益額（国庫支出金分）
　　1：都道府県合成財政力指数、R2＝0．740、カッコ内は標準誤差
この結果と先の移転財源全体でみた結果を比較すると、地方譲与税分より
も国庫支出金分の方が、財政力指数の低下により多くの一人あたり受益の
あることがわかる。
　1990年以降の一人あたり受益額について、地方譲与税分をみると、大都
市圏の地方圏に対する比率は1994年度に前年度の49．9％から56．8％まで上
昇した後、2000年度の56。0％まで微減で推移している（図表2）。また、
国庫支出金分について、一人あたり受益額の大都市圏と地方圏の比率の推
移をみると、1995年度に前年度の25．6％から28．3％まで上昇した後、2000
年度の247％まで大都市圏の比率が低下傾向にある。なお、大きな変化の
みられた年度は道路特定財源のうち、揮発油税、地方道路税、地方道路譲
与税の税率が引き上げられた時期にあたる。そうした特殊要因を除けば、
地方譲与税分、国庫支出金分いずれも、大都市圏の地方置に対する比率は
低下傾向にある。
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　図表2　道路特定財源の受益における地方圏と大都市圏の比率の推移
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　　3　都道府県分＋市町村分
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（3）都道府県別負担
　次に、道路特定財源（地方移転分）の都道府県別負担額を推計した。道
路特定財源（地方移転分）のうち、揮発油税、地方道路譲与税、石油ガス
税、石油ガス譲与税は蔵出税であり、都道府県別税負担額を税務統計から
把握することができない。また、自動車重量税と自動車重量譲与税につい
ても統計上、都道府県別税負担額の把握は困難である。そのため、これら
の税については、消費統計などから推計した。揮発油税等はガソリン販売
量、自動車重量税・自動車重量譲与税は自動車保有数を基準として、都道
府県別の税負担を按分した。具体的には、各都道府県のガソリン販売量
（自動車重量税等では自動車保有台数）の構成比に、各税の国全体の税負
担額を乗じて算定した（8）。
　2000年度における道路特定財源（地方移転分）の一人あたり負担額は、
全国平均0．47万円である。大都市圏と地方圏で比較すると、大都市圏の平
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均0．45万円に対して地方圏は0．50万円となっており、大都市圏の一人あた
り負担額がわずかに地方圏より少ない。ただし、三重県（0．56万円）や愛
知県（0．55万円）など大都市圏のなかに地方圏よりも負担額の多い県があ
る一方、長崎県（042万円）などのように地方圏でも大都市圏よりも負担
額が少ない県も含まれる。
　国庫支出金分は、大都市圏0．83万円に対して、地方圏は0．87万円となっ
ている。国庫支出金分についても、大都市圏の一人あたり負担額が地方圏
を若干下回っている。1990年以降の推移をみると、地方譲与税分と国庫支
出金分ともに、大都市圏と地方圏の差はほとんど変化していない。こうし
た推計結果から、大都市圏の一人あたり負担額は地方圏と比べ若干少ない
ものの、ほとんど差は無いことがわかる。
　そもそも負担は、受益に比べ都道府県別格差が小さいうえ、偏りもあま
りみられない（図表3）。都道府県のなかで、もっとも負担が多い都道府
県と最も少ないところを比較すると、1．6倍にとどまるのに対して、受
益では17．6倍に達する。変動係数では、負担の13．2％に対して、受益では
65．8％になる。
図表3　都道府県別一人あたり額の格差（2000年度）
平　　均 最大／最小倍率 標準偏差 変動係数
地方譲与税
受益 0．47万円 4．0倍 0．15万円 32．5％
負担 0．47万円 1．7倍 0．06万円 13．0％
国庫支出金
受益 0．85万円 60．7倍 0．80万円 94．5％
負担 0．85万円 1．6倍 0．12万円 13．7％
合　　計
受益 1．32万円 17．6倍 0，87万円 65．8％
負担 1．32万円 1．6倍 0．17万円 13．2％
（注）　　最大／最小倍率とは、最高数値の都道府県と最低数値の都道府県の規模を比較したもの
　　　都道府県分＋市町村分
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第3章　都道府県別純受益額と受益・負担乖離の原因
（1）純受益
　受益と負担の推計結果では、各都道府県において、道路特定財源に必要
な受益者負担原則が確認できない（図表4）。2000年度の一人あたり純受
益額は、大都市圏で地方譲与税分▲0．11万円、国庫支出金分▲0．49万円、
合計▲0．60万円となっている。一方、地方圏の純受益額をみると地方譲与
税分で0．10万円、国庫支出金分が0．49万円、合計0．58万円である。都道府
県別にみると、もっとも純受益額が大きいのは沖縄県の4．09万円で、これ
に島根県の2．03万円、高知県の1．32万円が続く。一方、純負担額の最大は
千葉県の▲0．92万円で、東京都の▲0．83万円、愛知県の▲0．82万円が続い
ている。
　地方譲与税分の受益に対する負担の割合をみると、最低の岩手県の54％
をはじめ地方圏の平均が84％である。一方、大都市圏では166％の東京都
を筆頭に平均133％にのぼる。国庫支出金分については、地方圏が64％、
大都市圏が246％と格差は広がる。最低の沖縄県16％から東京都915％まで、
大きな差が確認できる。地方譲与税分と国庫支出金分の合計では、地方圏
の70％に対して、大都市圏が190％となる。大都市圏と地方圏における純
受益額の格差の原因は、受益が地方圏で多い一方、負担は両者にほとんど
差が無いことにある。
　受益に対する負担の割合（負担・受益比率）について、財政力との関係
を検証してみよう。道路特定財源（地方移転分）について、各都道府県の
負担・受益比率を従属変数に、合成財政力指数を説明変数にして回帰分析
を行なう。回帰分析の結果は次の通りである。
　　」7z（C／B）＝2．429十1．419Z，z（1）
　　　　　　（0．039）（0．104）
　　C／B：都道府県別負担・受益比率、1：都道府県合成財政力指数
　　R2＝O．805、カッコ内は標準誤差
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この結果から、財政力が高くなるほど、受益に対する負担の割合が高くなっ
ていることがわかる。この要因が、受益側にあることは先にみた通りであ
る。負担については、財政力との相関関係は確認できない。一方、国庫支
出金分を中心として、受益面は財政力を補完する役割を果たしている。そ
の結果、財政力が高いほど、受益に対する負担が高まる結果につながって
いる。
　また、1990年代を通じて、受益と負担の乖離の拡大が確認できる（図表
5）。1990年度に地方圏と大都市圏の一人あたり純受益額の差は0．76万円
だったが、2000年度は1．19万円まで拡大している。受益に対する負担の割
合でも、1990年度は地方圏で73％、大都市圏で182％であり、2000年度ま
でに地方圏は3ポイント低下する一方、大都市圏では8ポイント上昇して
いる。
図表4　大都市圏と地方圏の一人当たり純受益額（2000年度）
　　　　　　　　　　　　　　　　　（単位：万円）
大都市圏 地　方　圏
受　　益 地方譲与税
0．34 0．60
国庫支出金 0．34 1．36
負　　担…地方譲与税
国庫支出金
0．45
0．83
0．50
0．87
純受益
地方譲与税 ▲0．11 0．10
国庫支出金 ▲0．49 0．49
合　　計 ▲0．60 0．58
（注）1　大都市圏は、東京、神奈川、埼玉、千葉、茨城、大阪、兵庫、京都、
　　奈良、愛知、三重であり、地方圏はその他道県。定義は『土地白書』
　　による
　2　都道府県分＋市町村分
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図表5　負担／受益の推移
??（
200
150
100
50
大都市圏
182
190
73 地方圏 70
　1990　91　　92　　93　　94　　95　　96　　97　　98　　99　2000（年度）
（注）1　大都市圏は、東京、神奈川、埼玉、千葉、茨城、大阪、兵庫、京都、奈良、愛知、
　　三重であり、地方圏はその他道県。定義はr土地白書』による
　　2　都道府県分＋市町村分
　　3　負担・受益ともに地方譲与税分と国庫支出分の合計
　0
（2）受益・負担乖離の原因
　受益と負担が乖離している原因を検討してみよう。まず、地方譲与税分
については、譲与基準という制度的要因があげられる。地方譲与税の各地
方公共団体への譲与基準は、すべて道路の延長と道路の面積が2分の1ず
っとなっている。地方道路譲与税と自動車重量譲与税は、人口や昼間人口
による補正がかかるものの、道路の利用ではなく存在が、譲与基準の基本
となっていることに変わりはない（9）。つまり、譲与基準そのものが、受益
者負担原則に沿わないものになっている。しかも、道路の存在が道路特定
財源である地方譲与税の譲与基準ということは、道路が道路財源をもたら
し、それによって整備された道路がさらなる道路財源をもたらすことにな
る。このことは、各都道府県の受益と負担の乖離が、拡大傾向にあること
と合致する。
　国庫支出金分については、財源が受益者負担原則を求められる道路特定
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財源であるにもかかわらず、配分を他の公共事業と同様の地域構成にして
いることが原因である。2000年度分について、都道府県別にみた道路特定
財源による国庫支出金と、それ以外の国庫支出金（負担金等は除く）で相
関係数を計ると、0．672と両者に強い相関関係が確認される（10）。つまり、
一人あたり金額でみて、地方圏あるいは財政力の低い道県に多く配分され
ている。
　また、国庫支出金の配分は、結果的に地方譲与税の譲与につながってい
る点も重要である。国庫支出金が地方圏に多く配分されて地方圏の道路整
備が進めば地方譲与税の譲与基準である道路延長や道路面積が拡大する。
その結果、地方譲与税が地方圏あるいは財政力の低い道県に多く譲与され
ることになる。
　こうしてみると、道路特定財源（地方移転分）は、受益者負担原則より
も、高速自動車道路建設で用いられている料金プール制に近いことがわか
る。高速自動車道路建設の料金プール制は、新規路線建設の費用に、東名
高速道路をはじめとする収益の高い路線の料金収入の一部を充当する手法
である。道路特定財源（地方移転分）では、大都市圏の自動車利用者等が、
実質的に地方圏の地方主体道路事業の財源を一定程度負担する形になって
いる。
第4章　地方交付税との関係
　このほか、地方主体道路事業に用いられている移転財源として、地方交
付税がある。もちろん、地方交付税は一般財源であり、受益者負担原則が
求められる財源ではない。また、受益や負担を推計した結果、地方圏の純
受益が大きくても、財源の均衡化と保証という地方交付税の目的から鑑み
て、財政力の低い地方公共団体の多い地方圏が純受益なのは当然であろ
う（11）。
　むしろ重要なポイントは、地方譲与税等との関係にある。因果関係とし
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ては、道路特定財源（地方移転分）が、地方交付税に影響を与えている。
各地方公共団体に譲与された地方譲与税は、普通交付税算定の際、翌年度
の基準財政収入額に全額が算入される。先にみた通り、地方譲与税は受益
者負担分を大きく超えて地方圏に多く配分されている。そのため、地方圏
の基準財政収入額は、その分かさ上げされていることになる。
　一方、基準財政需要額もかさ上げされている。基準財政需要額における
道路橋りょう費の測定単位は、経常経費と投資的経費ともに道路延長・道
路面積である。地方譲与税が厚く配分され、地方道路事業が多くなれば
必然的に基準財政需要額も増大する。
　こうした基準財政収入額と基準財政需要額への影響を、厳密に計測し比
較することは困難である。ただし、少なくとも基準財政収入額の増加は、
基準財政需要額の増加より大きいということはいえるだろう。その結果、
地方圏の財政力の低い地方公共団体にとって、道路特定財源がかさ上げさ
れる一方、一般財源である普通交付税は抑制されていることになる。結果
として、地方圏の財政力の低い地方公共団体では、歳出に占める道路事業
のウェイトが高くなりがちである。
第5章　政策的帰結
　本稿の推計結果から、道路特定財源（地方移転分）の課税根拠は薄弱に
なっていることが明らかとなった。「密接な対応関係」としての受益者負
担原則は必ずしも機能しておらず、道路整備の必要性だけで道路特定財源
（地方移転分）の課税の合意形成を図るのは困難と思われる。
　そこで考えられる方策として、次の3点があげられる。第1に、受益者
負担原則を徹底させるために、地方譲与税の譲与基準を消費統計に基づい
たものにすることである。もちろん、国庫支出金分についても、消費統計
を意識した配分にする。しかし、現在道路整備の必要性が問われている状
況であることは、十分勘酌する必要があろう。
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　第2は、道路整備長期計画と連動して租税特別措置法などで設定されて
いる暫定税率分を解消し、税率を各種税法で規定している本則分のみとし
たうえで、残りを一般財源化することである。この場合、揮発油税は現在
の1リットル48．6円が24．3円に、自動車重量税及び自動車重量譲与税は、
現在の0．5トンあたり年6300円が2500円に（自家用乗用車の場合）、地方道
路譲与税で1リットル5．2円が4．4円にいずれも税率が引き下げられること
になる。課税の本来の趣旨からすると得られる帰結ではないか思うものの、
税収が一般会計歳入の5割程度を占めるにすぎない現在の財政状況を考慮
すると、選択しづらい方策である。
　第3の選択肢は、税収規模を維持したままで、全額または一部を一般財
源化することである。財政状況などを勘案すれば望ましい選択肢といえる
だろうが、そもそも道路特定財源として課税していることから考えると、
課税根拠を変更し同意を得る必要がある。その場合、森林面積を譲与基準
とする環境譲与税化などが一案であろう。このような方策を選択すると、
地方交付税と関連した問題についても、解決に向かうであろう。
注
（1）OECD，地≠ぎo％α」∠4cco％初s，OECD．
（2）予算総則で使途を特定している消費税は除く
（3）税制調査会（2000）『わが国税制の現状と課題』p．285
（4）税制調査会（2000）『わが国税制の現状と課題』p．278
（5）道路整備特別会計の歳入決算額のうち、地方道路整備臨時交付金を除く一般会
計受入金、前年度剰余金、雑収入の合計額に占める揮発油税（一般会計受入金分）、
石油ガス税、自動車重量税（国分の80％）の合計分の比率を用いた。地方道路整
備臨時交付金については、交付額を受益額としている
（6）行政投資国費負担額は、地域政策研究会編『行政投資』地方財務協会、による
（7）大都市圏と地方圏の区分は『土地白書』による。大都市圏は東京、神奈川、埼
玉、千葉、茨城、大阪、兵庫、京都、奈良、愛知、三重。地方圏は大都市圏以外
である
（8）ガソリン販売量のデータは、経済産業省産業政策局調査統計部rエネルギー生
産・需給統計年報』による消費者向け等販売数量、自動車保有台数は、国土交通
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省編『車種別自動車保有車両数月報』、人口は、地方財政調査研究会編『市町村
別決算状況調』地方財務協会、による
（9）この他の補正要件は、いずれも道路の存在に関するものである。地方道路譲与
税では道路の種類・形態・幅員、石油ガス譲与税は普通交付税算定の際の道路橋
　りょう費における補正率、自動車重量譲与税は道路の幅員が、補正の対象となっ
　ている
（10）道路特定財源による国庫支出金と比較したそれ以外の国庫支出金は、国庫支
　出金総額から道路特定財源分のほか、都道府県分で義務教育費負担金、生活保護
　費負担金、児童保護費負担金、結核医療費負担金、精神衛生費負担金、老人保護
費負担金、電源立地促進対策等交付金、石油貯蔵施設立地対策等交付金、市町村
分で生活保護費負担金、児童保護費負担金、結核医療費負担金、老人保護費負担
金、産炭地域復興臨時交付金、特定防衛施設周辺設備調整交付金、電源立地促進
対策等交付金を控除したものである
（11）2000年度の地方主体道路事業に用いられた地方交付税の都道府県別純受益額
　を推計した結果、地方圏の0．59万円に対して、大都市圏では▲0．59万円であった。
受益額に対する負担額の比率は、地方圏が40％の一方、大都市圏では606％にの
ぼる。なお、都道府県別受益額については、各県土木費（道路）の財源内訳の一
般財源等に、地方交付税が県別歳入の一般財源に占める比率を乗じて算出した・
そして、都道府県別受益額を集計した総額を負担額の総額とした。一方、都道府
県別負担額は、負担総額を以下の基準で按分配分して求めた。地方交付税の財源
　である国税5税のうち、所得税と法人税は税務統計から、消費税、酒税そしてた
ばこ税は消費統計から、それぞれ都道府県別のデータに基づき、各都道府県別の
構成比を算出した。そしてその構成比に、各税目に割り振った負担総額を乗じて、
都道府県別負担額を導出した
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